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Zertifizierung von Binnentankschiffen nach ADN unter spezieller        
Betrachtung der Forderungen an Stabilität und Ladungsrechner 
 
Dipl.-Ing. Boris Altmayer, Dipl.-Ing. Torsten Dosdahl, Germanischer Lloyd SE 
 
 
Bei der Konstruktion der heutigen modernen Binnentankschiffe wird in der Regel großer Wert auf 
eine hohe Effizienz der Schiffe gelegt. Darum werden diese häufig auch so leicht wie möglich   
gebaut. Ein wesentlicher Einflussfaktor für das Gewicht eines Tankschiffes sind die im Entwurf 
zugrunde gelegten Längsbiegemomente des Schiffes. Denn die Spannungen die aus der Längs-
biegung auf das Schiff wirken, werden vereinfacht durch die folgende Beziehung dargestellt: 
 
σ= M/W 
M – Längsbiegemoment 
W – Widerstandsmoment des Spantquerschnittes 
 
Da die für das Widerstandsmoment wichtigsten Parameter der Hauptabmessungen, die Breite und 
die Seitenhöhe meistens engen äußeren Grenzen unterworfen sind, gibt es für den Konstrukteur 
zwei wesentliche Einflussfaktoren um das Spannungsniveau aus den Längsbiegemomenten in den 
erlaubten Grenzen zu halten. 
- er versucht die Längsbiegemomente durch eine gute Massen- und Auftriebsverteilung   
möglichst klein zu halten, was aber die Flexibilität des Schiffes stark einschränkt, oder  
- er erhöht das Widerstandsmoment des Spantquerschnittes, was auf Grund der Beschrän-
kungen bei den Hauptabmessungen nur über die Plattendicken möglich ist, was zu einem 
schwereren Schiff führt 
 
Das Ziel des Konstrukteurs ist ein möglichst leichtes Schiff, das auch bei geringen Tiefgängen 
noch möglichst viel Ladung mitnehmen kann. Also entscheidet sich der Konstrukteur die zugrunde-
liegenden Längsbiegemomente möglichst klein zu halten.  
 
In Ermangelung ausführlicher Längsfestigkeitsbetrachtungen in der Projektphase wird an diesem 
Punkt häufig auf die Entwurfsbiegemomente der Klassifikationsgesellschaften zurückgegriffen, die 
für bestimmte Ladefälle recht gute Entwurfsmomente liefern. Es wird hierbei jedoch häufig nicht 
berücksichtigt, dass für die Anwendung dieser Momente bei Tankschiffen von einer nahezu 
gleichmäßigen Verteilung der Ladung auf alle Tanks ausgegangen werden muss. Einem flexiblen 
Einsatz des Schiffes sind somit erst einmal enge Grenzen gesetzt. 
 
Im Zusammenhang mit der Aufarbeitung des WALDHOF-Unfalls hat sich nun gezeigt, dass diese 
Grenzen häufiger als von vielen angenommen bewusst oder unbewusst außer acht gelassen   
werden. Es besteht also die Gefahr, dass die zulässigen Längsbiegespannungen überschritten 
werden, da bei einigen Tankschiffen z.B. zur Erlangung einer ausreichenden Intakt- oder Leck-
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stabilität eine alternierende Beladung zur Reduktion der freien Flüssigkeitsoberflächen gewählt 
werden muss. Um dieser Gefahr zu begegnen wird mit Einführung des ADN 2013 gefordert, dass 
bei den zu betrachtenden Ladefällen im Stabilitätsbuch auch immer die auftretenden Längsbiege-
momente und Querkräfte des Schiffes mit ausgegeben werden müssen 
 
Gemäß dem ADN müssen alle Binnentankschiffe neben der Festigkeit auch ausreichende Stabili-
tät nachweisen. In Abhängigkeit des Schiffstyps (Typ C, G, N) und der Ladetankbreite werden  
Anforderungen an die Intakt- und/oder Leckstabilität gestellt. Die Leckstabilitätsanforderungen sind 
für alle Schiffstypen zu beachten. Die Anforderungen an die Intaktstabilität müssen dann berück-
sichtigt werden, wenn die Ladetanks breiter sind als 0,70 B (Gesamtbreite des Schiffes).  
 
Die Bewertung der Intaktstabilität wird auf der Basis von Hebelarmkurven durchgeführt. Der Ein-
fluss von freien Flüssigkeitsoberflächen wird hierbei berücksichtigt. Es werden Anforderungen an 
die Fläche unter der Hebelarmkurve, den aufrichtenden Hebel und die Anfangsstabilität gestellt.  
 
Bei der Leckstabilitätsberechnung handelt es sich um eine deterministische Leckrechnung. Die 
Basis für die Berechnung der Leckstabilität bilden die Intaktladefälle. Es werden Boden- und     
Seitenlecks angenommen. Die Schiffe werden so gebaut, dass Doppelhülle und Doppelboden   
intakt bleiben. Entlang des gesamten Schiffes wird eine Beschädigung der Querschotte an-
genommen, also ein 2-Abteilungsstatus, mit Ausnahme der Maschinenraumschotte. Diese werden 
nicht als beschädigt betrachtet. Die Bewertung der Leckfälle wird dann auf Basis der Hebelarm-
kurven und der Leckwasserlinien gemacht. Der Verschlusszustand des Schiffes geht in diese   
Betrachtung mit ein. Neben dem Abstand der Öffnungen zur Leckwasserlinie und dem           
Krängungswinkel werden auch die Fläche unter der Hebelarmkurve und der aufrichtende Hebel 
betrachtet.  
 
Seit 1. Januar 2013 sind gemäß ADN folgende Anforderungen zum Nachweis ausreichender   
Stabilität gefordert. 
Ausreichende Intaktstabilität muss für alle Stadien des Be- und Entladens und für den End-
beladungszustand nachgewiesen werden. Hierbei sind alle Dichten, der in der Schiffsstoffliste ent-
haltenen Stoffe zu berücksichtigen. Das Schiff muss für jeden Ladefall unter Berücksichtigung   
tatsächlicher Füllung der Lade- und Verbrauchstanks die Intakt- und Leckstabilitätsanforderungen 
erfüllen. Zwischenzustände der Reise müssen ebenfalls berücksichtigt werden. 
Es müssen sich Stabilitätsunterlagen an Bord befinden, welche diesen Nachweis enthalten. Wenn 
in der Stabilitätsunterlage nicht alle Ladefälle konkret berücksichtigt werden können, muss zusätz-
lich ein Ladungsrechner an Bord vorhanden sein. Mit diesem muss eine Bewertung von Stabilität 
und Längsfestigkeit möglich sein. Sowohl die Stabilitätsunterlagen, als auch der Ladungsrechner 
müssen von einer anerkannten Klassifikationsgesellschaft genehmigt werden.  
